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一、中国汽车产业发展面临的节能减排形势

 1.1汽车保有量快速增加, 车用能源消费迅速增长
 2000年以来，我国汽车市场快速增长，销量由209万辆增长至2011年的1851万

辆，年均增速超过20%

 汽车市场的快速增长导致汽车保有量迅速增加，由2000年的1609万辆增长至
2011年的9350万辆

 汽车消耗的石油资源占石油资源总消耗量的比例不断提高。汽车消耗的汽油超
过当年汽油产量的80%，汽车消耗的柴油超过当年柴油产量的40%

我国汽车销量及保有量增长趋势
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一、中国汽车产业发展面临的节能减排形势

1.2车用能源增长对中国能源安全构成较大压力
 中国石油生产短期内很难大幅提高，未来石油需求大部分依赖进口

 石油进口依存度逐年攀升。 2009年进口依存度51.3%，首次突破
50%的国际公认警戒线。2010年进口依存度53.7%，2011年达到
56.6%，超过美国，形势严峻
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一、中国汽车产业发展面临的节能减排形势

 1.3发达国家已初步建立以节能减排为基本导向的新汽车
税制

2012年，欧盟一共有19个国
家采纳了CO2相关的乘用车
税收体系。
这个数字在2010年为17；在
2009年为16;在2008年为14；
在2007年为11
在2004年为3.
目前几乎所有西欧国家的乘
用车税收体系中，均引入了
CO2排放或者油耗作为全部，
或者部分的税收基础。

欧盟国家中一共16个成员国
制定了EV/HEV的财税优惠
政策
2010年，共有9个欧盟国家
实施了老旧车辆淘汰计划。

6

二、汽车税收政策研究项目情况

20052005
关于优化中国机动车及燃料税收政策体系的近
中长期思路——建立有利于节能与环保车辆发
展的汽车税收体系研究

2006-
2007
2006-
2007

2007-
2008
2007-
2008

中国汽车燃油税实施方案研究

20122012 车用清洁燃油税收优惠政策研究

中国汽车燃油税改革方案研究
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二、汽车税收政策研究项目情况

召开课题结题会

2005.2.5

2005.3.21

2006.3.20

2006.4.7

促进汽车节能和环保技术发展
的税收政策国际研讨会

财政部国家税务总局关于调整和完善
消费税政策的通知财税[2006]33号

召开课题启动会

 2.1关于优化中国机动车及燃料税收政策体系的近中长期思路——建立
有利于节能与环保车辆发展的汽车税收体系研究
 课题研究时间

8

二、汽车税收政策研究项目情况

短期
不对现有税收制度进
行大的调整，在保持
现有税种的基础上，
对税率设置体现对节
能和环保型机动车的
鼓励和支持，引导消
费者购买和使用节能
和环保汽车。

我国机动车及燃料税收
制度调整方案设计

中长期
调整机动车税收结
构，降低购买阶段
机动车税负的比重，
增加汽车保有、使
用阶段税负比重

 研究结论
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取消摩托车的消
费税

税率适当降低。
可考虑由10%降
到3%或5%。

细化征收对象，
以排量为基准对
乘用车车型进行
细分并调整税率

将燃油经济性限
值未达标的乘用
车加税

对清洁能源给予
较低的消费税税
率

二、汽车税收政策研究项目情况

汽车 摩托车 燃料

 消费税调整建议方案（短期）

10

我国机动车及燃料税收制度调整方案设计

乘用车消费税税率调整方案建议 

类别 鼓励类 一般类 限制类 

2.0~2.5 
排量 ≤1.0 1.0~1.5 1.5~2.0

2.0~2.2 2.2~2.4 2.4~2.5
2.5~3.0 3.0~4.0 ＞4.0 

税率建议方案一 1% 3% 5% 8% 11% 15% 20% 

原小轿车税率 3% 5% 8% 

税率增减 ↓2% ↓2% ← ↑3% ← ↑3% ↑7% ↑12% 
原越野车税率 3% 5% 

税率增减 ↓2% ← ↑2% ↑5% ↑3% ↑6% ↑10% ↑15% 
原 9 座及以下小

客车税率 
3% 5% 

税率增减 ↓2% ← ↑2% ↑3% ↑6% ↑10% ↑15% 

税率建议方案二 2% 5% 7% 9% 11% 15% 20% 

原小轿车税率 3% 5% 8% 

税率增减 ↓1% ← ↑2% ↑4% ↑1% ↑3% ↑7% ↑12% 
原越野车税率 3% 5% 

税率增减 ↓1% ↑2% ↑4% ↑6% ↑4% ↑6% ↑10% ↑15% 
原 9 座及以下小

客车税率 
3% 5% 

税率增减 ↓1% ↑2% ↑4% ↑4% ↑6% ↑10% ↑15% 

注：↓——税率与现行税率相比，下降； 

←——税率与现行税率相比，持平； 

↑——税率与现行税率相比，上升。 
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我国机动车及燃料税收制度调整方案设计

 2006年4月和2008年
9月调整过两次

调整前轿车和越野
车分开

 轿车最高税率8%

 越野车最高税率
5%

乘用车消费税调整结果
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二、汽车税收政策研究项目情况

 车辆购置税调整建议方案（短期）

车辆购置
税调整方
案设计

方案一

方案二

乘用车基排量差额征税，加大未达标
准车辆的税率
客车按照座位数量分档征收
货车按照吨位（总重）分档征收

结合燃油经济性鼓励和罚税并举
未达到GB 19578—2004 《乘用车燃料
消耗量限值》第一阶段限值的乘用车加
征50%车辆购置税
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二、汽车税收政策研究项目情况

 中长期调整建议

开征燃油税，增加使用阶段税负比重
开征将超出汽车产业范畴，对社会、经济
将会产生影响，有必要专题研究

建议增加重量税或将车船使用税改为汽车重
量税，加大保有阶段税负比重

调整车辆购置税、车辆消费税征收标准，适
适当降低税率，减小购买阶段税负比重

向“鼓励
购买，限
制使用”

转变

从目
前

“限
制购
买、
鼓励
使用”

14

二、汽车税收政策研究项目情况

实施方案研究，包括调研海南
机动车燃油附加费情况、完成
课题报告

2006.2.17

2006.7.5

2007.3.30

2007-
2008

燃油税国际研讨会

改革方案研究结题会

召开课题启动会

 2.2燃油税课题研究
 课题研究时间
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二、汽车税收政策研究项目情况

CGE模型实
政策模拟

国际比较分
析法

实地调研和
专家咨询法

税收要素
分析框架

模拟燃油税
开征对各行
业以及燃油
消费量、分
车型保有量、
需求量所带
来的影响，
全面评估6个
备选方案效果

对美国、欧
盟、日本、
韩国、巴
西、印度
燃油税政策
比较研究

成立专家组

海南调研等

纳税对象、
税率、纳税
环节、税收
优惠等提出
相关建议，
便利实施

 课题研究方法

美国、英国、日本、韩国、印度和巴西的燃油课税比较表

美国 英国 日本 韩国 印度 巴西

目
的

道路建设 增收、外部成本内部化 道路建设 道路建设，兼顾环保 社会与基础设施建设 增收、可再生能源发展

税
种

机动车燃油税（Motor 
Fuel Tax）

消费税、增值税、石油
收益税和石油特许使用
费等

汽油税（挥发油税和地
方道路税）、柴油交易
税、石油煤炭税、石油
燃气税、飞机燃料费

6税：交通税、特别消
费税、附加税、机动车
燃油税、教育税、关税3
费：进口费、安全费、
销售费

联邦税：消费税、进
口税

州税：增值税

ICMS（VAT）、社会
贡献税（PIS／
CONFINS）、经济调
节税（CIDE）、金融交
易税（CMPF）

征
税
对
象
①

汽油、柴油、乙醇汽油、
煤油、航空燃料、LPG、
CNG和其他燃料

消费税：汽油、柴油、
生物柴油、液化气、
CNG

汽油税：汽油
柴油交易税：柴油

交通税：汽油、柴油
特别消费税：煤油、

LPG

进口税：原油、汽柴
油

消费税：汽柴油
VAT：汽柴油、LPG

、煤油

CIDE：乙醇汽油、柴油、
乙醇、其他燃料

义
务
纳
税
人

进口商、混合燃料的生
产商、油气管道运营商、
油气储存库（站）、炼
油厂、分销商、油轮运
营商

消费税：原油加工及
其他各种油类加工的人

增值税：提供应税商
品的人，同时他应是按
法令规定的纳税登记人

汽油税：挥发油制造
企业和进口商

柴油交易税：特约销
售商（二级批发商）或
一级批发商

生产商和分销商、进口
商

消费税：生产企业
增值税：销售商
进口税：进口商

生产商等

税
率

从量征收：汽油税平均
46.8美分/加仑，其中联
邦汽油税18.4美分/加仑，
州28.4美分/加仑。联邦
柴油税24.4美分/加仑；
10％乙醇汽油13.1美分/
加仑

消费税从量征收：汽
油47便士／升，生物柴
油27便士／升，液化气
和CNG10-12便士／升

增值税：基于燃油销
售价格17.5％

汽油税：53800日元
/kl（挥发油税48600日
元／kl＋地方道路税
5200日元/kl）

柴油交易税：32100
日元／kl

交通税：汽油535韩
元／升，柴油323韩元
／升

特别消费税：煤油
201韩元／升、LPG210
韩元／升

消费税：从量从价组
合，汽油65％，柴油22
％；增值税：从价，从
量从价组合。汽油最低
税率20％，柴油12.5％，
煤油和LPG4％；

进口税：原油5％，
汽柴油7.5％

增值税率：从价征收。
汽油平均26.2％，乙醇
16.9％，柴油13.4％，
生物柴油17％，
CNG12.9％

征
收
环
节

各州不一样，批发、零
售环节②

汽油：生产环节
柴油税：批发环节（

特约经销商）

销售、生产和从生产地
运输应税货物

消费税：生产环节
VAT：销售环节
进口税：进口

生产环节／有的州零售
环节（征收成本高）

税
收
减
免

染色方式区分应税和免
税柴油和煤油。染色油
先不征税（火车、公交
车、商业飞行用染色油
适用极低的税率）

免消费税：救生艇用
油、渔船用油、炼油厂
燃料油及农业用油

免增值税：除了汽油
和其他道路方面的燃料
，作为燃料和动力供应
时。

免汽油税：出口，煤
油，飞机专用油，石油
化学用油

免柴油交易税：船舶
动力源、铁路车辆、农
林经营用、钢铁、电力
或化学工业原料。

退税：出口免税、医药
化肥制造、航空、远洋
船舶、深海捕捞船舶的
应税石油及石油产品

生活用能源燃料，联邦
免税和州低税

生物柴油减税（根据原
材料、农作物种类、区
域的不同进行不同程度
的减免），减税幅度较
大
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逃
税
处
罚

免税（染色油）用于应
税项目被查处将被处以
10～1000美元罚款，第
一次违法行为后每次加
收1000美元罚款。

对增值税逃税的进行罚
款或监禁

对柴油交易税违章罚款，
并有服刑等严厉惩罚

罚款 民事处罚（罚款、没
收商品）

刑事处罚（监禁和罚
金）

申
报
缴
纳

按季度填报720表申报
缴纳消费税

增值税在规定的会计期
（3月）完成税收申报，
在纳税申报到期之日前
缴纳税款。增值税在进
口商品时缴纳

汽油税：出厂下月月
底、进口当日

柴油交易税：交易的
下月底

交通税：销售、生产和
从生产地运输应税货物
的人必须填报申报表，
并在次月底缴纳税款

用
途

专款专用，形成高速公
路信托基金，用于公路
和大众交通设施建设

全部进入普通财政收入 全额用于道路维护③ 交通税用于公路建设，
特别消费税未指定用途

中央道路基金（用于高
速公路建设）和地方道
路建设

税
占
比
例

20％左右 74～75％（欧盟国家都
在50％以上）

40％左右 汽油60.2％，柴油45.7
％，LPG47.4％

汽油52％，柴油31％ 乙醇汽油52％

税
收
收
入

燃油课税占的比例很低 燃油课税占年财政收入
的5.2％

燃油课税收占国税收入
的8.3％，其中，汽油税
占6.8％。

燃油课税占总税收的20
％以上

燃油课税占联邦税收的
12.6％，占州税收入的
33％左右

燃油课税占税收收入的
6.9％。其中ICMS占联
邦税收5％。

优
点

有效地解决了外部成本
内部化问题

根据经济发展需要不断
改进

促进清洁燃油和节能车
发展及贫困地区生产生
物燃油

存
在
的
问
题

通胀、修路费用高涨及
增税困难导致燃油税不
足以支付道路建设资金
需求；未考虑燃油消费
带来的外部性问题（如
污染、堵塞等）

税高，作为财源使政府
面临财政压力时增税，
导致反对；未保证公交
等措施为低收入阶层的
替代选择；燃油税缓解
拥堵的作用有限

柴油逃税
专款专用造成税收收

入盈余较多

税种较多；
主要针对交通用油，

取暖用油等都未关注
黑市市场巨大

联邦政府与州政府以来
石油税支付社会与基础
设施开发支出

税收体系复杂，逃税和
产品作假；税高而人均
收入低，一般群众很难
承受，导致了不公平；
州政府和联邦政府竞争；
官僚主义

发
展
趋
势

燃油税在税收中的重要
性逐渐减弱，正考虑引
入电子收费，并将燃油
税向促进节能、清洁能
源转变。

考虑将燃油税和道路税
统一为道路使用费，每
辆汽车安装卫星定位和
信息传输系统，根据行
驶里程收费，城区每英
里收费高

目前正在商议将挥发油
税改为一般财源。

向保护环境转变 消费税向从量税转变；
各州从传统销售税向增
值税转变；逐步提高消
费税税率以支付基础设
施等其他补贴开支，逐
步降低进口税率

减少税目等

18

二、汽车税收政策研究项目情况

燃料类型
方案一 方案二 方案三 方案四 方案五 方案六

2007 2020 2007 2020 2007 2020 2007 2020 2007 2020 2007 2020

汽油（元/升） 0.50 1.53 0.80 2.45 1.00 3.07 1.20 3.68 1.50 4.60 2.00 6.13 

柴油（元/升） 0.48 1.47 0.77 2.35 0.96 2.94 1.15 3.53 1.44 4.41 1.92 5.88 

煤油（元/吨） 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

燃料油（元/吨） 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 

醇类燃料 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

生物类油 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

燃气类（LPG等） 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

其他 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

占油价（不含燃油
税）百分比

10% 31% 16% 50% 20% 62% 24% 75% 30% 93% 41% 125%

占油价（含燃油税）
百分比

9% 24% 14% 33% 17% 38% 20% 43% 23% 48% 29% 55%

 政策方案输入
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二、汽车税收政策研究项目情况
 评价指标及模拟结果

 基于评估结果的政策效果分析是从三方面来评价的：燃料消费削减效果、对税收的影响、对市场的影响。

 建议政府实施方案五（从燃油税收替代养路费的效果来看），即初始税额的1.5元/升（模型假设从07年开征
燃油税）。

2010-2030年各方案实际GDP相对基准线变化率
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二、汽车税收政策研究项目情况

 研究建议
• 税费改革目的

– “节能环保”兼顾“费改税”

• 税种设置

– 国外燃油税就是多种税的组合，主要还是消费税和增值税，其他税种所
占的比例较小，为最终我国提高现行成品油消费税率的方案提供了基础

• 税率
– 从量定额征收

– 税率设置的基本原则：汽油税率较高，柴油税率略低于汽油税税率，而
煤油、LPG税率则选择低税率

– CGE模型考虑节能环保提出1.5元/升的递增方案

• 税负衡量标准
– 对燃油课征所有税费作为衡量燃油税负水平的标准，而非单个税种税率

• 税收负担
– 国际比较欧盟、美国、日本等国的燃油税负，我国燃油税负相对较轻

• 税款使用
– 专款专用
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二、汽车税收政策研究项目情况

政策发布：

2008年12月19日财政部 国家税务总局关于提高成品油消费税税率的通知财税[2008]167号

0.70.80.1燃料油

暂缓征收0.70.80.1航空煤油

0.70.80.1柴油

0.810.2润滑油

0.810.2溶剂油

0.810.2石脑油

0.810.2汽油

备注调高额度2009.1.1

至今

2008.1.1-
2008.12.31

0.70.80.1燃料油

暂缓征收0.70.80.1航空煤油

0.70.80.1柴油

0.810.2润滑油

0.810.2溶剂油

0.810.2石脑油

0.810.2汽油

备注调高额度2009.1.1

至今

2008.1.1-
2008.12.31
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二、汽车税收政策研究项目情况

 2.3车用清洁燃油税收优惠政策
 研究目的：落实《国务院关于加强环境保护重点工作的意见》

（国发〔2011〕35号）“对生产符合下一阶段标准车用燃油的企
业，在消费税政策上予以优惠”提供决策参考

 指导单位：财政部税政司、发改委价格司、环保部污防司、国家
税务总局货劳司

 项目承担部门：中国汽车技术研究中心

 合作研究单位

• 环保部机动车排污监控中心

• 清华大学中国车用能源研究中心

 支持单位

• 美国能源基金会

• 国际清洁交通委员会（ICCT）

 起止年限：2012年4月－2013年3月
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二、汽车税收政策研究项目情况

方案一

方案二

方案三

环保需求

•油品标准实施要
求
•车油匹配
•环保引导导向

一步到位
分步达到
未来趋势

燃油供应及
成本分析（
难点，当前
重点工作）

•生产能力现状
•技术改造成本
•成品油价格形成
机制及补贴

环境效益评估

……

财税
•课税对象界定
•优惠原则
•财政收入影响

 确定优惠方案考虑因素

24

三、对未来汽车税收政策的思考

汽车税收研究

兼顾税收政策实施问题

06消费税调整

08消费税调整

09成品油税改

车船税

1.6升小排量车优惠

其他

 3.1对汽车财税政策课题研究的评价
 结合税收政策调整大环境，服务于税收政策调整需要开展专项
课题研究，为政策最终出台提供支持

结合国外经验，研究政策调整
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三、对未来汽车税收政策的思考

1

以税率调整推动节
能减排为主，未充
分考虑税制改革
税种的调整
计税依据的调整
税收收入权限
纳税环节的调整

2

以消费税研究为主，
未提出以节能为导
向的、能有效实施
的车辆购置税改革
方案

3

税收结构未进行调
整，未建立“鼓励
购买，引导节约使
用”的税制
制造、购买、保
有、使用环节税负

 研究中存在的不足

26

三、对未来汽车税收政策的思考

 3.2未来汽车财税政策调整思路建议
 改革原则

• 按照“简税制、减税负、优结构”，对汽车税制进行总体
考虑，设计一揽子税改方案；

• 强化税收政策调控作用，与节能等直接挂钩建立新的税
制；

• 坚持税收预算中立的原则，汽车总体税收规模不变，各税
种收入规模有增有减；

• 从生产侧和消费侧双管齐下，更加充分发挥税收对消费的
引导作用。
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三、对未来汽车税收政策的思考

 结构优化
• 汽车税种的优化；

• 生产购买、保有、使用环节税负结构优化（不限制购买，引导节约使用，
“谁使用谁多交税”）；

• 纳税环节的优化（直接作用于引导对象，如成品油、汽车消费税纳税环节
调整至零售环节）；

• 税收收入支配权限的优化（中央税和地方税均衡）。

环境税

消费税
燃油税

车船税

购置税

建立节能为导
向的汽车税制

多用车，多交
税

28

三、对未来汽车税收政策的思考

 改革导向

• 以节能为导向

– 将以车辆属性（发动机排量、价格）为基础转为以燃料消耗量
为基础；

• 支持具有革新技术的发展和普及

– 新能源汽车税收优惠（在车船税免征的基础上免征购置税）

• 适应改革要求，由粗放式征管向精细化征管转变

– 健全部门间的协调配合机制，建立车辆燃料消耗量等基础信息、
数据的公开、共享机制。
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